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Los sistemas de transportes y logística han estado estrechamente rela-
cionados a las transformaciones históricas en el comercio, la inversión y la 
movilidad del capital humano a escala mundial. La movilidad de personas y 
mercancías a lo largo del tiempo y el espacio (Díaz-Jara 2007), y la accesibi-
lidad territorial han sido el núcleo central de los cambios estructurales de la 
economía y de la integración regional (Colomb y Santinha 2014). Las oportu-
nidades comerciales y de inversiones han sido, en gran medida, el resultado 
de transformaciones en las infraestructuras de transporte y de innovaciones 
en la logística que han permitido la movilidad y el acceso a los mercados y a 
recursos físicos y humanos. Una parte importante del flujo de actividad eco-
nómica y social se deriva así de los sistemas de transportes y del desempeño 
logístico de las naciones, regiones y personas (Arvis et al. 2012). Sin embargo, 
junto a su impacto positivo sobre la economía y la sociedad, los sistemas de 
transporte y comunicaciones también tienen efectos y externalidades negati-
vas, tales como la congestión, la polución o los accidentes. Además, transporte 
y la logística constituyen un conglomerado de actividades comerciales con 
atributos operativos y técnicos propios, tales como los costos de transporte, 
capacidad, eficiencia, fiabilidad y velocidad. Los sistemas de transporte están 
evolucionando dentro de un conjunto de relaciones entre la oferta de servicios 
de transporte, dependiente de la infraestructura y la capacidad operativa de 
la red, y la demanda, que responde a las necesidades de movilidad y accesibi-
lidad de bienes, servicios y recursos físicos y humanos.
El impacto del transporte y la logística en la economía es un tema que ha 
recibido y está atrayendo  una creciente atención científica y política. Por un 
parte, la comunidad científica, en distintas áreas que van desde las ciencias 
sociales hasta las medioambientales y la ingenierías, ha aumentado signifi-
cativamente el número y la calidad de los congresos y publicaciones científi-
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cas. Valga como ejemplo Transport Research en sus diversas series sobre Po-
lítica y Practica (A), Metodología (B), Tecnologías emergentes (C), Transporte 
y medioambiente (D) o Logística y Transporte (E).  Por otra, es un tema de 
creciente atención que va desde los gobiernos regionales y nacionales hasta 
los organismos internacionales. En este sentido, tanto desde iniciativas regio-
nales como continentales (por el reciente debate sobre la financiación de in-
fraestructuras de transporte en Asia entre el Banco Asiático de Desarrollo y 
el nuevo Banco Asiático de Inversiones en Infraestructura; en América por la 
Comisión Económica para América Latina y el Caribe (CEPAL) de Naciones Uni-
das, el Banco Interamericano de Desarrollo y la CAF-Banco de Desarrollo de 
América Latina; o en la Unión Europea por el Banco Europeo de Inversiones, 
y el programa marco de I+D H2020). Por último, y lo más importante para 
esta revista, el transporte, la logística es uno de los temas claves de la evolu-
ción y perspectivas de la economía mundial. Esto se puede observar en las 
conferencias y publicaciones de las principales organizaciones internacionales 
como la OCDE, el International Transport Forum, las agencias especializadas 
del sistema de Naciones Unidas como CEPAL y UNCTAD, y el Banco Mundial 
(UNCTAD 2010, Arvis et al 2012 y World Bank 2014).
Desde la Sociedad de Economía Mundial (SEM) no solo hemos notado la 
gran relevancia del tema sino, también, la necesidad de estimular el análisis 
y el debate interdisciplinar de alcance global. Con este objetivo, hemos or-
ganizado sesiones especializadas en Transporte y Logística en la Economía 
Mundial en los últimos tres congresos de la SEM, en concreto en la XV REW-
WEM 2013 de Santander, la XVI REM-WEM 2014 de Cádiz y la próxima 
XVII REM-WEM 2015 en Gijón. Además en 2012 lanzamos una convocatoria 
abierta para este número especial que ha conducido hacia un proceso com-
petitivo de evaluación de ensayos que nos ha llevado a seleccionar los cinco 
más notables; pero el área de Transporte y Logística en la Economía Mundial 
no se cierra con esta sección especial sino que queda abierta a futuras con-
tribuciones tanto en los próximos congresos de la SEM como en la sección 
general de esta revista.
La sección especial de este número de REM reúne cinco trabajos de gru-
pos de investigación consolidados, el primero, en la CEPALde Naciones Uni-
das en Santiago de Chile, y el resto en las universidades de Cantabria, La 
Coruña, Oviedo, Politécnica de Valencia y Valencia.  
Esta sección especial se abre con el artículo de Ricardo J. Sánchez, Georgi-
na Cipoletta Tomassian y Daniel Perrotti de la CEPAL, Naciones Unidas, quié-
nes examinan teórica y empíricamente la importancia del desempeño logístico 
en el desarrollo económico de las naciones. Tras sintetizar el debate teórico 
económico los autores estiman con diferentes modelos econométricos la pro-
babilidad de que un país pueda alcanzar un mayor nivel de desarrollo econó-
mico nacional en función de su desempeño logístico. Para este objetivo, utili-
zan el índice de desarrollo logístico elaborado por el Banco Mundial en base a 
encuesta bianuales en 160 países (World Bank 2014). Una de sus principales 
contribuciones es hallar unos resultados significativos del desempeño logístico 
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en el desarrollo económico de las naciones, lo cual tiene implicaciones de po-
lítica económica para el desarrollo.  
En segundo lugar se encuentra un estudio de Fernando González Laxe, 
Carlos Pais Montes y María Jesús Freire Seoane de la Universidad de A Co-
ruña. Estos especialistas analizan el Foreland y la conectividad del principal 
puerto colombiano, Cartagena de Indias, un puerto que resulta modélico en 
el área del Caribe y que cuenta con una especial vinculación con el Canal de 
Panamá. La evaluación de tendencias y perspectivas desde 2008 a 2011 les 
llevan a concluir que este puerto ha aumentado la cantidad de movimientos 
de mercancía general y contenedorizada, en particular, con el área portuaria 
del Canal de Panamá. Con lo cual, predicen perspectivas comerciales y opor-
tunidades de inversión positivos ante la próxima ampliación de dicho canal.
En tercer término se introduce el trabajo de Rosa Puertas Medina y María 
Luisa Martí Selva de la Universidad Politécnica de Valencia y Leandro García 
Menéndez de la Universidad de Valencia. Este grupo utiliza, también, el índi-
ce de desempeño logístico (World Bank 2014), como variable explicativa del 
comercio exterior de la Unión Europea. Además, en el ensayo se identifican 
otros componentes del IDL que entre 2005 y 2010 han afectado el comercio 
exterior de acuerdo a sus dificultades de transporte en la cadena de valor. En 
términos metodológicos, se estiman modelos de gravedad en dos etapas para 
2005 y 2010, y se concluyen que la competitividad logística de los países 
es un determinante de su posicionamiento exportador. Además, se observa 
que la eficiencia de las empresas exportadoras depende de la logística como 
principal determinante del coste y el rendimiento de su cadena de valor. Es-
tos resultados les llevan a extraer recomendaciones de política comercial, en 
concreto, la necesidad de una mejora en los servicios logísticos y una mayor 
integración de las infraestructuras y una coordinación de los servicios públicos 
y privados.
El cuarto artículo corresponde a Pelayo Arbués, José Baños, Matías Mayor 
y Patricia Suárez de la Universidad de Oviedo, quienes presentan una mode-
lización de la movilidad personal de larga distancia en el territorio nacional. 
Dado el creciente número de desplazamientos interurbanos (commuting) y las 
innovaciones en el sistema de transporte ferroviario y aéreo, el tema es de 
creciente importancia y está atrayendo un gran interés por parte de académi-
cos y responsables políticos, en particular, en la Unión Europea (Espon 2013). 
Para este objetivo, los autores examinan las variables sociales, económicas, 
demográficas y geográficas de la movilidad personal de más de 50 km. Este 
tipo de desplazamiento, que constituye una parte creciente del total de distan-
cia recorrida, estaría aumentando la accesibilidad y la integración territorial, 
pero también la congestión y la contaminación. Los investigadores detectan 
así algunos de los factores de la demanda de viajes de larga distancia, tales 
como el modo, la duración o la distancia, y las características de los usuarios, 
mayoritariamente varones, jóvenes, o personas con mayores ingresos.
Por último, pero no por ello menos importante, la sección culmina con el 
artículo de Xosé Luís Fernández, Pablo Coto-Millán, Pedro Casares-Hontañón, 
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Juan Castanedo y Miguel Ángel Pesquera de los departamentos de Economía 
y Transportes de la Universidad de Cantabria. En este caso, se presenta un 
estudio del mercado de transporte por carretera en la Unión Europea, en la 
que se estima su eficiencia técnica durante el período 2004-2012. El estudio 
resulta de relevancia mundial, dado que el mercado de transportes de la Unión 
Europea ha sido objeto de reformas regulatorias significativas para garantizar 
la competencia entre las empresas que operan en este sector (European Com-
mission 2012). Estos especialistas destacan el impacto positivo en la eficiencia 
del sector como resultado de la desregulación y liberalización del sector y, 
también, del uso de plataformas logísticas y de tecnologías de la información 
y las comunicaciones; por el contrario, el aumento en el precio del petróleo 
tuvo un efecto negativo sobre la eficiencia técnica del transporte por carretera.
Estos cinco trabajos contribuyen, así, a comprender, teórica y empírica-
mente, el impacto del transporte y la logística en distintas áreas de la econo-
mía mundial, en particular de América y Europa. Por una parte, la consecuen-
cia del desempeño logístico en el desarrollo económico de las naciones y, en 
la competitividad exportadora de las empresas de la UE. Por otra, los efectos 
de las transformaciones en los sistemas de transporte como son: la ampliación 
de las infraestructuras de transporte marítimos en el área del Caribe (Canal de 
Panamá y Puerto de Cartagena de Indias), la creciente movilidad del trasporte 
interurbano de pasajeros que afecta la accesibilidad y la movilidad territorial y, 
por último, la eficiencia de las empresas de transporte por carreteras en la UE.
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